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Cílem této práce je návrh motorové tříkolky pro použití v podnikání (tzv. rikši). Tato 
tříkolka by měla nabídnout alternativu k současným tříkolkám, jejichž design již 
dlouhou dobu stagnuje. Návrh by měl ve své koncepci technicky korespondovat se 
současnými trendy vývoje v oblasti dopravních prostředků a respektovat praktické 
požadavky na každodenní využití. Dalšími cílenými faktory jsou dobré estetické a er-
gonomické vlastnosti návrhu.
klíčová slova
Tříkolka, Rikša, Autorikša, Design, Skůtrová tříkolka
AbstrACt
The purpose of this thesis is to design a motorized three wheeler used for the transport 
of people and goods. The result of this work should offer an alternative to today‘s three 
wheelers. Nowadays, the market with three wheelers is no longer dynamic and it is 
in need of innovation. This work aims to respect the history of the vehicle and its 
traditional use along with trends in automotive design. Resulting design will become 
a representation of a new way this type of cheap vehicle could evolve.
kEYWoRDs
Autorickshaw, Rickshaw, Three wheeler, Tricycle, Design
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Tématem této diplomové práce je návrh designu motorové tříkolky ve variantě známé 
jako rikša. Pro potřeby této diplomové práce budu tradiční rikšu definovat jako tříko-
lové vozidlo určené pro podnikání. Převážně tedy převoz pasažérů a materiálu za úče-
lem zisku. Některé rikši však bývají upravovány a přetvářeny pro specifické potřeby, 
například na stánek s jídlem a nebo nápoji.
Tento typ dopravního prostředku je dnes poměrně častý po celém světě. Lze je potkat 
v Číně, Indii, ale i v afrických zemích a dokonce i v jižní Americe.
Většinou se jedná o mechanicky jednoduché vozy, typické jejich nízkými pořizovací-
mi náklady a jejich oblibou v rozvojových zemích. Zde jsou tyto vozy využívány až 
po hranice jejich možností. Dříve bývalo časté, že většinu pasažérů tvořily děti a starší 
lidé. Dnes je jejich využití mnohem všeobecnější a vůz je využíván ke všemu, co jeho 
konstrukce dovolí.
Pro potřeby mé práce tedy budu navrhovat takovou rikšu, která bude pomocí mírných 
úprav použitelná jak pro přepravu lidí, tak materiálu. Jednoduchými úpravami základ-
ní konstrukce bude možné moji tříkolku lépe upravit pro specifickou činnost. Také je 
důležité, aby výsledný návrh reagoval na současný a největší problém motorových tří-
kolek. Jejich znečišťující charakter. a nabídla tedy ekologický pohon, který už nebude 
přispívat k již tak špatnému ovzduší velkých měst.
Hlavním cílem jsem si tedy stanovil návrh funkčního designu motorové tříkolky. Dů-
raz bude kladen na versatilitu návrhu a možnost přizpůsobení různým využitím a po-
třebám. Dílčími cíli bude vytvoření výrazného vizuálního odlišení, zlepšení jízdních 
vlastností spolu s celkovou vizí posunu tohoto typu vozidla do 21. století.
Přehled současného stavu poznání
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1 PřEhlED současného sTavu Poznání
1.1 historická analýza
1.1.1 jinrikisha
Jinrikisha je vozidlem stojícím na počátku riškí v Asii. Jedná se o vozík se sedadly 
nad osou kol a dvěma velkými madly tažený lidskou silou. Samotný název pochází 
z japonského Jinrikisha. jin – člověk, riki – síla a sha – vozidlo. Název Jinrikisha tak 
už vyjadřoval samotnou podstatu tohoto vozidla.
První dvoukolové rikši se objevily v Japonsku roku 1869 za éry vlády císaře Meidžiho 
a to nedlouho po zrušení zákazu vozidel s koly, pozůstatku z předchozí éry Tokugawa. 
Existuje více teorií o tom, kdo vynalezl první rikšu. Např. místy udávaný Johnatan 
Scobie. Ten údajně v Yokohamě vytvořil první rikšu pro svoji invalidní ženu, aby ji 
mohl přepravovat po městě. Důležitou postavou z hlediska vývoje a rozvoje rikší je 
však pro mé potřeby Akiha Daisuke. 
Akiha Daisuke byl výrobce klasických ručně tažených rikší a zakladatel firmy Akiha 
Shoten. V období vlády Meidžiho zažívalo Japonsko rapidní technologický a ekono-
mický růst a začaly tak velmi výrazně růst i nároky na dopravu. Velké množství lidské 
pracovní síly a potřeba rozšíření dopravní infrastruktury tak napomohly rozšíření rikší 
a firma Akiha Shoten toho dovedla využít. Využila poptávky do takové míry, že se vel-
mi rychle stala největším výrobcem a exportérem rikší v Japonsku. Pro představu, od 
první rikši z roku 1869, rostl jejich počet tak rychle, že v roce 1872 bylo na 40 000 ks 
rikší. 100 000 ks dosáhly už v roce 1875, 6 let po prvním uvedení a počet stále rostl až 
do roku 1896, kdy byl jejich počet na svém vrcholu. Úctyhodných 210 000 ks.
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Protože Japonsko nebylo jediným místem, které se potýkalo s podobnými problémy, 
rikši se začaly velmi rychle dostávat i do dalších zemí a export jinrikší se stal velmi lu-
krativním podnikáním. Především pak pro západní společnosti, které se importu rikší 
z Japonska velmi ochotně ujaly. Shanghai a Hong Kong uviděli první rikši už v roce 
1874, následoval Singapur v roce 1880 včetně Pekingu v roce 1886. Rikši se tak po-
stupně dostaly až do Jihovýchodní Asie, Indie, na Cejlon a až do Afriky. 
Rikši měly v různých městech odlišné podoby, závisely především na terénu ve kterém 
jezdily. Například Hong Kong měl kvůli horšímu terénu rikši s jediným sedadlem pro 
pasažéra, zatímco v Singapuru byly častější dvousedadlové verze dík menšímu počtu 
kopců a ojediněle se objevovaly i verze dost velké pro 3 pasažéry. 
Akiha Daisuke měl adoptivního syna, Akihu Daisuke II. Ten nastoupil do vedení fir-
my na jejím vrcholu, v roce 1896, kdy bylo registrováno 210 688 rikší. Jinrikisha tak 
byla v tuto dobu nejrozšířenějším způsobem osobní dopravy v Japonsku. V roce 1901 
klesly počty na 200 000 ks.
obr. 1–2  Trikša s pasažéry před řidičem [22]
74% výroby firmy Akiha Shoten šlo na export, ale Akiha Daisuke II se chtěl zaměřit na 
export ještě více a pokoušel se exportovat rikši bez prostředníků. Tento plán nakonec 
selhal a postupně s plány na hromadnou dopravu ve velkých městech začal postupný 
úpadek jinrikší. Ve 20. Letech 20. století už začala mít firma Akiha Shoten finanční 
problémy a situace se navíc značně zhoršila po nepovedené spolupráci s firmou Dun-
lop. V roce 1923 zasadilo velké zemětřesení v Kantu poslední ránu této společnosti. 
V Hong Kongu dosáhla jinrikša početního vrcholu v roce 1920 počtem 3 000 ks, 
v Shanghai v roce 1930 s 23 000 ks a v Pekingu dokonce ve stejném roce dosáhly na 
40 000 ks.
Přehled současného stavu poznání
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Celkový úpadek však nastal později v Číně, kde se s nástupem Mao Ce-Tunga začalo 
na ručně tažené rikši nahlížet jako na přežitek a zneužívání chudých bohatými zákaz-
níky.
[1,2,3]
1.1.2 Trikša (Tříkolová rikša)
Tříkolové rikši byly logickým nástupcem klasické Jinrikishi. Jejich odlišná konstrukce 
umožňovala mnohem rychlejší a efektivnější přepravu. Tříkolky byly také mnohem 
vhodnější pro přepravu materiálu.
Tříkolové rikši se začaly objevovat už v 80. letech 19. století. První reklamy se obje-
vují už v roce 1886 a jejich první série byly určeny pro Jávu. První trikša byla regist-
rována v Singapuru roku 1914, ale uchytily se zde až od roku 1920. Dále se objevily 
například v Bangkoku roku 1933 a na Jakartě roku 1936. 
V různých částech asie se však projevovaly odlišně. V zásadě se začaly objevovat ve 
třech formách. První forma byla rikša, která měla pasažéry vepředu a řidiče vzadu. 
Jedno kolo tedy bylo vzadu a dvě vpředu. V jiných částech Asie se ale objevily s opač-
ným uspořádáním. V Singapuru však byly většinou vyráběny z bicyklů a pasažéři tedy 
seděli na boku rikši. Řidič byl na boku, tak jako jsme zvyklí u postranních vozíků 
u motocyklů. 
obr. 1–3  Trikša (Singapur) [23]
Tříkolové rikši bývaly velmi častou volbou zaměstnání u chudých přistěhovalců 
bez zvláštních dovedností. Zajišťovaly jim relativně rychlé a stabilní živobytí. Jako 
u Jinrikši však bylo ježdění s tříkolkou fyzicky vyčerpávající a jejich řidiči se velmi 
často uchylovali k inhalaci opiátů. Na těch se pak stali závislými. Každé 4 měsíce mu-
seli měnit kola a spolu s faktem, že si rikši velmi často pouze pronajímali, se tak nikdy 
nedostali z chudoby a zůstali tak v zapeklitém cyklu, kdy museli pracovat od brzkého 
rána až do nočních hodin. Ač bylo na řidiče tříkolek pohlíženo lépe, než na člověka 
jenž táhl Jinrikšu, stále se jednalo o jednu z nejhorších dostupných prací.  
1.1.2
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Tříkolové, lidskou silou poháněné, riški se opět staly důležitým prostředkem během 
druhé světové války. Tehdejší nedostatek paliva napomohl častému přiklonění k rikši 
jako vhodnému druhu přepravy.
Vynikající ekologické vlastnosti a jejich relativně nízká pořizovací cena po celém svě-




obr. 1–4 První verze Piaggia Ape [24]
1.1.3 Piaggio ape
V roce 1882 založil Enrico Piaggio továrnu, která se zaměřovala na námořní vybavení. 
Jeho syn, Rinaldo Piaggio, se však o pár let později v roce 1887 odtrhl a založil vlastní 
firmu zaměřující se na strojní výrobu. Roku 1924 firma Piaggio koupila továrnu Pon-
tedera a začala tam vyrábět motory podle vlastních návrhů. Rinaldo se snažil výrazně 
zaměřit na leteckou výrobu a ač bylo vyrobeno mnoho prototypů, nějaký výrazný po-
krok, který by obhájil zahájení sériové výroby, se nekonal. 
Úspěchy se dostavily až v období let 1935 až 1940 s nástupem synů Rinalda Piaggia. 
Armanda a Enrica, kteří Rinalda ve vedení nahradili po jeho smrti v roce 1938. Násle-
dující válka měla na firmu Piaggio a celou itálii drastický vliv. Itálie se ocitla v krizi. 
Špatná hospodářská situace se začala projevovat i na požadavcích na transport. Auto-
mobily byly drahé a lidé neměli dostatek financí na plnohodnotný vůz. Enrico Piaggio 
měl ambiciózní vizi motorizovat a vzchopit Itálii pomocí jednoduchého a levného 
vozidla. Spolu s konstruktérem Corradinem D’Ascanio se tedy pustili do vývoje a je-
jich výsledkem byl, dnes již legendární, motocykl Piaggio Vespa. První prototyp byl 
odhalen v roce 1946 a téměř ihned poté byla Vespa dostupná na trhu. Od Vespy už byl 
jen krůček k motorové rikši. Enrico s Corradinem  přišli s nápadem přidělat k moto-
cyklu zadní nápravu. Enricu Piaggio si tento nápad zalíbil a tak vznikl Piaggio Ape. 
Vycházel z přední části motocyklu Vespa, na kterou byla vzadu přidělána náprava a ná-
stavba. I název Ape vycházel z filosofie Vespy. Vespa znamená v italštině Vosa a Ape 
Přehled současného stavu poznání
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zase včela. Piaggiu Ape také říkávalo Trivespa, nebo Vespacar díky jejich společným 
počátkům. 
obr. 1–5  Piaggio Ape Calessino s vytaženou střechou pro pasažéry [25]
Ape byl z počátku propagován především jako vůz pro malé a střední podnikatele. Na 
propagačním plakátu mělo Piaggio dokonce frázi „Kupte si Ape a neutratíte peníze, 
vyděláte je.“. Tato fráze jednoznačně vyjadřovala filosofii tohoto vozítka a jeho úmysl 
podpořit ekonomiku. V roce 1964 přišla další změna, k původní tříkolce přibyla kabi-
na. Tato kabina byla zcela uzavřená a měla místo pro jednu osobu. S trochou snahy se 
tam ale dokázal vměstnat i spolujezdec. Protože se Ape často využíval jako donáškový 
vůz, měl dveře na obou stranách, aby bylo umožněno rychlejší vystupování bez ohledu 
na směr. I přesto, že už měl svojí vlastní kabinu, stále byl motor umístěn přímo pod 
řidičem. Tento motor byl stále společný se skůtry a i přesto, že s kabinou vypadal Ape 
jako automobil, stále si zachoval spoustu výhod skůtrů. Nízkou spotřebu a možnost jej 
kdekoliv zdarma zaparkovat vzhledem k faktu, že se podle legislativy té doby jednalo 
o skůtr. Velikostně byl Ape stále mnohem výhodnější, než automobil a dokázal se vel-
mi svižně proplétat úzkými italskými uličkami. [5,6]
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obr. 1–6 Piaggio Ape s kabinou [26]
1.1.4 Bajaj auto
Jako další krok v historii motorových rikší je důležité zmínit firmu založenou jako Ba-
chraj Trading Corporation Private Limited. Založena byla v roce 1926 Jamnalalem Ba-
jajem v době největších hnutí za nezávislost Indie na Britském impériu. Jamnalal Bajaj 
byl dokonce blízkým přítelem a učedníkem Mahátmy Gándhího, který jej dokonce 
přijal za svého syna. Jamnalal Bajaj byl velmi aktivním bojovníkem za nezávislost, 
což velmi často způsobovalo kolizi jeho politických a podnikatelských činností. Roku 
1942 jej ve vedení společnosti nahradil jeho syn Kamalnayan Bajaj. 
V roce 1945 byla založena divize Bajaj Auto a po dosažení nezávislosti Indie v roce 
1947 už nic nebránilo, aby se Kamalnayan Bajaj plně věnoval svojí firmě.  Nejen, že 
ji sjednotil, ale dokonce začal diversifikovat její portfolio v různých oblastech výroby.
V počátcích jeho firma výhradně importovala dvojkolová a tříkolová vozidla. Až po 
roce 1959 začala firma Bajaj vyrábět vlastní motocykly. Roku 1960 získala licenci pro 
výrobu skůtrů Piaggio vespa.
Roku 1971 začala s výrobou tříkolek. Licence Piaggio vypršela v roce 1977, ale výro-
ba se nezastavila a ve stejném roce dokonce představili rikšu s motorem v zadní části. 
Firmě se dařilo a v roce 1970 vyrobila svůj 100 000. výrobek a o 7 let později už to 
bylo číslo, kolik vyrobili a prodali vozidel za rok. Čísla 500 000 dosáhli v roce 1985 
a o 10 let později už přesáhli hranici milionu kusů ročně.
Bajaj Auto se tak spíše než inovacemi zapsala do historie svou úspěšností, kdy se stala 
4. největším výrobcem motocyklů a mototříkolek na světě. [7,8]
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obr. 1–7 Nejčastější typ Bajaj Auto Rikši [27]
obr. 1–8 Bajaj Delivery Van [28]
1.1.5 shrnutí a budoucí tendence
Motorové tříkolky mají bohatou historii vždy spjatou s aktuálními potřebami lidí. Ve 
chvíli, kdy se situace změnila a lidé potřebovali jinou alternativu, tříkolky měly vždy 
přední místo v finančně dostupných inovacích a vždy nabídly vhodnou metodu dopra-
1.1.5
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vy i přes současný stav ekonomiky nebo nedostupnost paliva. Byly to právě tříkolky, 
které byly prvním krokem v nastartování rozvoje zemí a společností během těžkých 
časů.
Od prvních, lidskou silou poháněných, až po nedávné motorové, tříkolky byly a budou 
důležitou sekcí dopravní infrastruktury.
V dnešní době se objevují především v hustě osídlených městech rozvojových zemí, 
zatímco v západních zemích už byly vytlačeny automobily. Tento fakt naznačuje, že 
se tyto trhy nachází v situaci, ve které už ty moderní byly a právě tříkolky a rikši by 
mohly této situaci pomoci a nabídnout potřebnou dopravu v místech, kde jsou tradiční 
automobily nedostupné a motocykly nedostačující.
obr. 1–9 Bajaj Haul (Model se zadní korbou) [29]
1.2 Technická analýza
1.2.1 úvod - rozdělení
Moderní motorové tříkolky se dají rozdělit do dvou základních kategorií. Podle kon-
strukce a do dalších dvou podkategorií podle využití. Konstrukční kategorie lze roz-
dělit podle umístění kol.
Delta – kategorie je definována jako tříkolka u které je jedno kolo v přední části 
a dvě v zadní části.
Tadpole – kategorie je definována jako tříkolka, kde jsou naopak dvě kola v před-
ní části a jedno v zadní.
Samotné využití rikší je dále dělí na osobní a nákladní. Osobní se mohou navzájem 
lišit především velikostí a počtem sedadel pro pasažéry, jinak je jejich konstrukce po-
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měrně podobná. Nákladní tříkolky už jsou v mnohých případech spíše podobné mo-
tocyklům. Ty nákladní bývají častokrát řešeny pouze přidáním zadní korby, či velké, 
uzavřené nádoby na náklad.
Velikost nejpoužívanější motorové rikši, konkrétně modelu od firmy Bajaj  je 
2020×1150×1520mm. Jedná se tedy o vozidlo s menšími prostorovými nároky než 
klasické osobní automobily, kde jediný větší rozměr je výška, kterou častokrát převy-
šuje osobní automobil. 
obr. 1–10 Rozdělení podle umístění kol [30]
1.2.2 zážehový motor
Zážehové motory fungují na principu zážehu směsi paliva ve válci. Využívají se pře-
devším ve dvou variantách, dvoutaktních a čtyřtaktních motorech.
Dvoutaktní mají na rozdíl od čtyřtaktních ve směsi paliva i mazivo a díky tomu se 
jejich provoz stává mnohem více znečišťujícím.
Z tohoto důvodu se provoz dvoutaktních motorů dostává do pozadí a v centrech vět-
ších měst je dokonce jejich provoz zakázán.
1.2.2
Přehled současného stavu poznání
strana
24
Čtyřtaktní motory jsou komplikovanější, ale v palivu už není přítomno mazivo a spolu 
s lepší spotřebou paliva se jedná o lepší volbu pro většinu využití. [9]
obr. 1–11 Schéma čtyřtaktního spalovacího motoru [31]
1.2.3 vznětové motory
Diesel byl dlouhou dobu jedinou používanou alternativou k benzinovým motorům. 
U tříkolek se stále používají a vyrábí se s nimi. Dieselový pohon funguje na principu, 
kde se do motoru nasaje směs vzduchu, která se stlačí a do ní se poté vpustí palivo, 
jenž se postupným stlačením zahřívá až se nakonec vznítí (z čehož vychází název 
vznětový motor). [10]
1.2.4 CnG/lPG
Pohon na plyn lze označit za střední cestu u pohonů současných motorových tříkolek. 
Především pak v Indii. Tato varianta je především populární díky celkem snadné úpra-
vě současných rikší na tento pohon. Velmi často se prodávají rikši s tímto pohonem, 
avšak není nijak výjimečné vidět velký výběr hotových sad pro předělání stávajícího 
pohonu na CNG nebo LPG.
CNG je v současné době velmi často používané palivo u rikší. CNG je stlačený zem-
ní plyn (Compressed Natural Gas). Jedná se o téměř 100% metan a je tak lehčí, než 
vzduch. 
LPG je zase dnešní označení směsi plynu známé jako propan - butan. Tato směs byla 
více náchylná na poruchy motoru kvůli nedostatku maziv, postupně se tak začaly po-
užívat různá aditiva specifická pro LPG. Dnes je však konstrukce motoru upravena 
a toto omezení by již ve většině případů neměl být problém.
CNG má na rozdíl od LPG několikanásobně vyšší tlak a jejich případná záměna by 
mohla roztrhnout nádrž. [11]
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obr. 1–12 CNG Motor v Bajaj RE [32]
1.2.5 Elektromotory
obr. 1–13 Schémata elektromotorů. a - DC, b - IM, c - SRM, d - PMS [33]
1.2.5




Nejstarší druh elektromotoru. Funguje na principu přetáčejícího se komutátoru, který 
po přetočení změní směr proudu ve smyčce, což způsobuje opětovné působení otá-
čivých sil. Výhodou tohoto druhu motoru je, že lze snadno řídit změnou budícího 
napětí na rotoru. Nevýhodou tohoto motoru je především potřeba údržby (především 
uhlíkových kartáčů). Tento motor je však stále vhodný pro aplikace s menšími nároky 
na výkon.
asynchronní motor (Im)
Také označovaný jako indukční motor je nejrozšířenější elektromotor. Jedná se o mo-
tor na střídavý proud a tok energie mezi statorem a rotorem je realizován výhradně po-
mocí elektromagnetické indukce. Výhodami indukčních motorů je jejich spolehlivost, 
odolnost, menší nároky na údržbu a schopnost pracovat ve špatných podmínkách. Ne-
výhodou těchto motorů je potřeba frekvenčních měničů pro změnu otáček.
synchronní s permanentním magnetem (Pms)
Velmi často využívaný motor. K rotoru jsou přidělány permanentní magnety. V auto-
mobilech používány např. firmami Toyota, Nissan a Honda. Výhodou těchto motorů je 
vyšší síla, účinnost a lepší rozvod tepla. Velkou nevýhodou těchto motorů však je, že 
mohou být odmagnetizovány například působením tepla.
Bezkartáčový stejnosměrný (BlDC)
Tento typ motoru je používán u většiny dnešních elektrických rikší. Opět je zde u ro-
toru přidělán permanentní magnet. Výhodou těchto motorů je především absence kar-
táčů, kompaktní velikost, vysoká účinnost, výkon a jejich bezúdržbovost. Jsou velmi 
časté a vyrábí se ve velkých množstvích výkonnostních variant. U motorových rikší je 
také možné použít tento typ motoru v nábojích kola díky nepříliš vysokým nárokům 
na jejich výkon.
[13]
obr. 1–14 BLDC Motor [34]




U dnešních elektrických rikší se používá v drtivé většině případů stále jeden druh bate-
rie. Olověná 12V baterie o kapacitě 20Ah. Základní rozměry těchto  olověných baterií 
jsou 181×77×171mm a každá váží 7,1kg. 
obr. 1–15 Hustota energie pro jednotlivé typy baterií [35]
olověné baterie
Jedná se o baterii, kde jsou elektrody na bázi olova a uvnitř baterie je kyselina sírová 
jako elektrolyt. Jejich výraznou výhodou je jejich všudypřítomnost a nízká pořizovací 
cena spolu s velkou odolností a bezúdržbovostí. Hustota energie lze zvýšit zvětšením 
povrchu elektrod což zrychlí chemickou reakci, ale sníží životnost baterií. Zároveň se 
při nedostatečném a častém nabíjení vytváří krystaly síry v elektrolytu a snižují tím 
jeho poréznost a tím i kapacitu akumulátoru.
obr. 1–16 Umístění olověné baterie pod řidičem [36]
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Typ alkalické baterie používající vodný roztok hydroxidu draselného pro elektrolyt. 
Tento typ baterií disponuje výhodami jako je bezpečný provoz na vysokých napětích, 
dobré napětí a kapacita na objem, dobrá tolerance k častému kompletnímu vybíjení 
a nabíjení a zároveň dobré tepelné vlastnosti. Pro využití u rikší je zde však velký pro-
blém v ceně a použitých kovech v tomto typu akumulátoru. Použité materiály nesníží 
koncovou cenu ani s vyšší produkcí těchto baterií.
lithium-ionová Baterie
Jako elektrolyt se zde používá lithiová sůl v organickém rozpouštědle. Mezi jejich 
výhody patří např. velká hustota energie, možnost výroby v různých tvarech, nízký 
paměťový efekt  a relativně vysoká životnost. Nevýhodami jsou například stárnutí 
baterie a tím i časem ztráta kapacity. Jejich velkou výhodu je také už fakt, že se jedná 
o zavedenou technologii bateriových článků a s jejich vyšším nákladem výroby se 
snižuje i jejich výrobní cena.
Pokud srovnáme kapacitu na objemu čtyř v současné době nejpoužívanějších olově-
ných baterií s jednou podobnou lithiovou baterií, dojdeme k 80Ah u olověné baterie 





Podvozek lze popsat jako spodní část vozidla. Skládá se především z následujících 





obr. 1–17 Tradiční řešení rámu u motorových rikší [37]




Funkcí zavěšení kol je především umožnit svislý pohyb kol vzhledem k rámu nebo ka-
roserii vozidla. Přenáší tak síly mezi kolem a rámem a výsledkem správného zavěšení 
by měl být neustálý kontakt všech kol s vozovkou. Dále by mělo zavěšení eliminovat 
nežádoucí pohyby kol (zachytit a stabilizovat tedy především podélné a příčné síly) 
a umožnit plynulý pohyb, kde je žádán. Např. řízení nebo přenos momentu na hnací 
kola.
obr. 1–18 Schematické znázornění závislého a nezávislého zavěšení párových kol. [15]
závislé zavěšení
U závislého zavěšení kol jsou kola na jednom společném nosníku a kola se tak vzájem-
ně ovlivňují. Veškeré rázy se tak převádí po celé konstrukci i na rotační části hnaných 
náprav. Tuhé nápravy také způsobují, že je mnoho neodpružených částí a tím i velká, 
neodpružená hmotnost z podvozku.
obr. 1–19  Zavěšení zadních kol pomocí listových pružin [38]
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Tuhé nápravy bývají nejčastěji zavěšeny těmito způsoby:
Listová pera - Jednoduché řešení svojí konstrukcí s velmi vysokou nosností. Dík 
vnitřnímu tření dochází i k velkému vnitřnímu tlumení. Nevýhodou takového ře-
šení je však hlavně vysoká hmotnost a délka pružin, dále nároky na jejich údržbu 
a také fakt, že při propružení je most nápravy namáhán na krut.
V současné době se ve většině případů, kdy jsou listové pružiny použity, doplňu-
je tlumič, který zmírňuje třepetání náprav. Jsou použity právě z důvodu nároků 
na pohodlnější jízdu a tím i nároků na nižší tuhost pružiny. Ty tedy musí být delší 
a zde vzniká potřeba příčné stabilizace. 
Toto řešení je u motorových rikší časté, ale ve většině případů se stále jedná 
o velmi nepohodlné zavěšení a vyskytuje se spíše na starších tříkolkách nebo je 
použito u zadní nápravy nákladních rikší, kde nižší komfort není tak drastickým 
ústupkem vůči ceně. Konkrétně u tříkolek určených na přepravu nákladu
Podélná a příčná ramena - Tato metoda už je komplikovanější, než využití před-
chozích listových pružin. Využívají se například ve variantách 4 podélných a 1 
příčného ramena nebo 2 podélných vlečných ramen a trojúhelníkového ramena.
[15,16]
nezávislé zavěšení 
U nezávislého zavěšení kola dochází k tomu, že pohyb jednoho kola nijak neovlivní 
pohyb druhého kola. Tento typ zavěšení je výhodný především u nehnaných náprav. 
U hnaných náprav, které mohou přenášet výkon, například přes diferenciál, je třeba 
využít homokinetických kloubů a přes poloosy pak přenášet výkon na tato kola. Vý-
hody a jízdní vlastnosti tohoto zavěšení však významně převyšují nevýhody.
obr. 1–20 Zadní nezávislé zavěšení u motorové tříkolky [39]
Přehled současného stavu poznání
strana
31
Nezávislá zavěšení lze rozdělit takto:
Řízené nápravy
Lichoběžníkové zavěšení - Je pojmenováno podle svého průmětu do roviny kol-
mé na směr jízdy, kde tvoří lichoběžník. Toto zatížení bývá řešeno především 
dvěma trojúhelníkovými rameny, kde spodní nese vyšší zatížení a je tudíž sil-
nější a leží blíže k působišti sil. Pružiny, které přenáší svislé zatížení kola, jsou 
umístěny právě na tomto spodním rameni.
Celkově je toto zavěšení výhodné například tím, že je celá náprava velmi nízká.
obr. 1–21 Schematické znázornění lichoběžníkového zavěšení [15]
McPherson - Vychází z lichoběžníkové nápravy, avšak horní rameno je zde na-
hrazeno posuvným vedením. U řízených náprav je osa teleskopické vzpěry záro-
veň osou, kolem které se točí kola. U posuvného členu, konkrétně hydraulického 
tlumiče,  může nastat zablokování tlumiče. Způsobeného zvýšenými třecími si-
lami v tlumiči. McPherson u neřízené nápravy má delší trojúhelníková ramena.
obr. 1–22 Schématické znázornění zavěšení typu McPherson [15]




Kyvadlová úhlová náprava - U tohoto zavěšení je osa kývání v půdorysu šikmá 
a většinou bývá šikmá i v nárysu, z čehož vyplývá časté označení „šikmý závěs“. 
Při propružení vzniká samořízení a tím nedotáčivý účinek. U hnaných náprav, 
což zadní nápravy tříkolek bývají, musí být kvůli změnám rozchodu zajištěna 
změna délky hnacích hřídelů.
Kyvadlová náprava - Složená z nosníku kolmého k podélné ose vozu, na kterém 
je uloženo kolo. Tento typ nápravy je nazýván kyvadlovou právě kvůli kýva-
vému pohybu nosníku kolem osy. Výhodou tohoto zavěšení je například právě 
jednoduchost a spolehlivost zavěšení.
[15,16]
zavěšení samostatného kola
obr. 1–23 Jednostranné zavěšení předního kola u rikši Bajaj. [40]
Tažené kyvné rameno
Typ použitý poprvé u Vespy. Dnes používaný typ zavěšení například u rikši TVS King. 
Osa otáčení je umístěna před osou kola, což způsobuje větší odpor při otáčení kola. Zá-
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roveň při brzdění dochází ke špatnému rozložení setrvačné síly působící na toto přední 
kolo a tendenci přepadávat dopředu (pro-dive efekt).
Tlačené kyvné rameno
Tento typ umožňuje snazší otáčení kol a objevuje se často u motocyklů s postranním 
vozíkem. Tento typ také mírní výraznou nevýhodu předchozího, kdy vznikají nežá-
doucí síly při brzdění a tendence přepadávat dopředu (anti-dive efekt). Tento typ je 
vhodný především v situacích, kdy nelze vozidlo naklánět. Nevýhodou tohoto typu je, 
že ne vždy jsou tlumiče schopné vyrovnat veškerý vertikální posun.
obr. 1–24 Schéma taženého kyvného ramena.[16]
Teleskopická vidlice
Toto zavěšení je tradiční a využívá jej velké množství motocyklů, včetně některých tří-
kolek. Tato metoda zavěšení je velmi kompaktní, avšak se výrazně stlačuje při brzdění.
[16]
1.3 Designérská analýza
1.3.1 úvod – kategorizace
Stejně jako u technických rozdělení tříkolek podle umístění párových kol, tak i zde 
se tomuto rozdělení nelze vyhnout. Ve většině rozvojových zemí jsou tříkolky stále 
v Delta uspořádání, avšak pokud není třeba mít více pasažérů, často se najdou i Tad-
pole tříkolky. Je možné říci, že se z hlediska designu jedná často o rozdělení i z fi nanč-
ního hlediska. Tříkolky s jedním předním kolem jsou mnohem častější jako ta levnější 
forma dopravy, kdežto tříkolky s předními dvěma koly jsou dnes již spíše vnímány 
jako určitá rarita a jejich netradičnost se tak projevuje i v ceně.
1.3
1.3.1




Piaggio Ape lze s jistotou označit za designový etalon u motorových rikší. Ne kvůli es-
tetické kvalitě designu nebo jeho technickému řešení, ale kvůli jeho všudypřítomnosti 
v ostatních značkách. Obrovské množství rikší, které jsou vyráběny u jiných firem se 
na něj zcela zjevně odkazují ve svém tvarování.
Od první chvíle, kdy Piaggio představilo svoji rikšu s kabinou, uběhly už desítky let, 
avšak kabina sama o sobě vydržela až dodnes a v téměř nezměněné formě se její před-
ní část využívá téměř u většiny rikší.
obr. 1–25 Piaggio Ape 50 [41]
Piaggio přišlo se svojí kabinou ve formě, kdy na předním kole bylo přiděláno jedno 
subtilní světlo. To se ale postupem času ukázalo být zcela nedostačující a jako řešení 
v Piaggiu přistoupili k oddělání světla z blatníku a nasazení dvou plastových světel na 
čelo kabiny. Tento přechod kompletně změnil výraz vozu. Z původního roztomilého 
vozítka, kde byly všechny tvary oblé a sympatické se najednou stala tříkolka vizuál-
ním kompromisem. Tyto tvarové ústupky a plastové nástavby pokračovaly i dále. Poz-
dější modely začaly mít také hranatější karoserii a tvarově se tak rikša Ape rozdělila 
ve své výrobě na dva tvarové proudy. Prvním je rikša Piaggio Ape Classic vycházející 
z původních oblých tvarů kabiny a a druhým je Piaggio Ape 50, rikša vycházející 
z hranatější kabiny. Interiér je však u obou variant velmi podřízený ceně a funkci. 
Uvnitř tedy nenajdete nic, co konstruktéři nepovažovali za nezbytně nutné a většinu 
věcí co najdete, najdete v plastu.
Piaggio Ape však má i své designově odlišné varianty. Jednou z nich je například Pi-
aggio Ape Calessino. Tento model byl vytvořen výhradně s úmyslem zaujmout mladé 
lidi a kladl důraz na zachování italského stylu a designu. Kabina byla spojena s prosto-
rem pro pasažéry a byla přidána stahovatelná světlá střecha spolu se světlými potahy 
interiéru, čímž se snažili zaujmout především turisty prahnoucí po cestování slunnou 
itálií. Spolu s novými látkovými dvířky se tak stalo vozítko velmi otevřeným. Plastová 
světla byla nahrazena kovovými a tento kovový lesk tak znovu začal vizuálně ladit se 
zbytkem vozu. 
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obr. 1–26 Piaggio Ape Calessino [42]
obr. 1–27 Piaggio Ape - Delivery van [43]
1.3.3 Bajaj auto
Firma Bajaj přišla na trh se svým vlastním modelem poté, co dlouhou dobu vyráběla 
pro firmu Piaggio. Ve většině svých znaků se tedy výrazně podobá svému předchůd-
ci. Jedním z faktorů častějších u rikši Bajaj je společná kabina pro řidiče a pasažéry. 
V současné době je stále v provozu i spousta starších generací těchto tříkolek, ale ve 
své podstatě zůstávají stále stejné a věrné svému vzoru.
1.3.3
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Kabina je téměř nezměněná a její přední část stále vychází tvarově z té, kterou před-
stavili na Piaggiu v roce 1964. Kabinu pouze později roztáhli do délky a oddělali dve-
ře, čímž vznikla dodnes používaná karoserie, téměř zcela totožná s karoserií Piaggia 
Calessino, avšak celkové provedení působí na první pohled mnohem hůře. Logický 
důsledek snahy přizpůsobit cenu indickému trhu.
Podél původního dekorativního kovového proužku Byl vůz barevně rozdělen. Horní 
část vozu zůstala většinou žlutá a spodní část střídala zelená, černá a žlutá, z důvodu 
jasné indikace druhu pohonu konkrétní rikši. Zelená barva znamená pohon na CNG/
LPG a černá zase na benzin nebo diesel. Pokud nejsou vozy takto barevně rozlišeny, 
musí mít na sobě nápis, který dá informaci o druhu pohonu.
Celková kompozice tohoto stroje je jinak na první pohled naprosto totožná s Piaggi-
em, velká kabina se subtilními koly a oddělávatelnou látkovou střechou, kterou drží 
kovové podpory. 
obr. 1–28 Nejnovější verze Bajaj RE [44]
1.3.4 Coco taxi
Dále bych rád uvedl kubánské Cocotaxi. Jedná se o příklad toho, jak může vypadat 
motorová rikša ve chvíli, kdy je navržena s úmyslem přilákat turisty. Design vychází 
z kokosového ořechu, což je směr a designérský postup, kterým by se nejspíš světový 
výrobce nikdy nevydal. Protože je ale Cocotaxi používáno tak lokálně a navíc v exotic-
ké zemi, tento design má své opodstatnění a může velmi dobře fungovat jako turistická 
atrakce. Pohybují se především kolem rušných míst kubánských měst a svou hlučností 
tak upozorňují turisty na svoji přítomnost. Jsou také levnější, než tradiční taxi.
Celá kabina je otevřená a střecha překrývá pouze to nejnutnější. Pasažéry a řidiče. 
V zadní části kabina působí uzavřeněji a pomyslně tak objímá pasažéry ze všech stran, 
působíc na člověka, že sedí v kokosovém ořechu. Řidič má kolem sebe dost otevře-
ného prostoru, aby měl přehled o dopravě kolem sebe. Barevnost je zvolena podle 
tradičních barev symbolizujících taxi, tedy černá a žlutá s občasnými zelenými prvky.
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obr. 1–29 Kubánské Coco Taxi [45]
1.3.5 zbee
Zbee je švédský počin od firmy Clean Motion v oblasti motorových tříkolek. Jedná se 
o první skutečně moderní rikšu, která dokonce jako první mezi rikšami prošla i crash 
testy. Jednou z dalších věcí, které nejsou vždy u klasických tříkolek k vidění jsou také 
bezpečnostní pásy. Tato rikša je poháněna elektromotorem a její karoserie je vyrobena 
z kompozitních materiálů, což ji činí extrémně lehkou. Celá rikša váží pouhých 150 – 
230kg, v závislosti na množství osazených baterií.
Podle tvůrců má splnit všechny požadavky na moderní dopravní prostředek ve velkých 
městech, především svým tichým chodem a nulovými emisemi. Byla dokonce oceně-
na cenou WWF Climate Solver 2013.
Co se týče designu, snaží se svým tvarováním připomínat spíše skůtry a automobily, 
než vycházet z tříkolek co jsou dnes na trhu. Primárně je Zbee vyráběno v bílé barvě 
a bez barevných akcentů. Zbee se stále nachází ve stadiu vývoje, kde si hledá své 
zákazníky a tak často využívá velkou zadní plochu bez zadního okna pro nápis „I am 
Zbee“, lze tedy předpokládat, že tato plocha by takto byla využitelná i v klasickém 
provozu, například ve velkém městě pro nápis taxi. Na některých propagačních foto-
grafiích však tuto plochu využívá tak, že je zde zavěšen výstražný trojúhelník a vozi-
dlo je tak velmi dobře viditelné.
[17]
1.3.5
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obr.1–30  Zbee [46]
1.3.6 mitsuoka Bubu 502
Jako mírně extrémní, až vizuálně odstrašující příklad zahrnuji i toto vozítko od mladé 
japonské automobilky z 80. let. Automobilka Mitsuoka začala svým prvním modelem 
určeným pro invalidy, který byl však čtyřkolový automobil. Tato tříkolka je vizuálně 
podobného charakteru jako jejich první model. Při prvním pohledu na model 502 by 
se mohlo zdát, že se vůbec nejedná o dopravní prostředek. Není zde absolutně žádná 
snaha o aerodynamiku, spíše se jedná o absolutní snahu o maximální využití daného 
prostoru. Exteriér působí jako ničím nezajímavá krabice s miniaturními koly. Vzhled 
tak spíše připomíná pojízdné sanitární zařízení, čemuž přispívá i velmi „sterilní“ in-
teriér. Tento problém v interiéru je o to znatelnější ve variantě tohoto vozítka, kdy je 
interiér jednolité světlé barvy.
Jedna velmi zajímavá věc se však najde i na této tříkolce. Pod čelním sklem se nachází 
i další průzor, umožňující řidiči výhled jinak srovnatelný jen se skůtrem.
Mitsuoka Bubu je ale i přes to všechno poměrně zajímavé, i když tvarově neatraktivní, 
vozítko. Tříkolka je uzavřená, ale má spoustu prostorných oken umožňujících dobrý 
výhled a se svými malými rozměry se pro své zaměření hodila. Nejedná se o rychlé, 
luxusní nebo třeba krásné vozidlo, jedná se však o vozidlo zapadající do místního pro-
středí, ve kterém by nikoho nepřekvapilo. [18]
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obr.1–31 Mitsuoka Bubu 502 [47]
obr. 1–32 Mitsuoka Bubu 502 - interiér [48]
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2 analýza PRoBlému a Cíl PRáCE
V této době jsou motorové tříkolky využívány především chudší vrstvou obyvatel a je-
jich největším nepřítelem je rostoucí dostupnost veřejné dopravy. Dnes již není takový 
problém najít spoj do dříve nedostupných lokalit a už jen velmi zřídka je skutečně 
nutné se spolehnout na služby rikší pro přepravu osob.
Je tedy potřeba samotnou koncepci tříkolových rikší lépe definovat a vymezit tak je-
jich využití a kde má největší potenciál. Jak zpříjemnit jízdu a pokusit se především 
nalákat pasažéry? V jaké situaci se dnes rikši nachází a jakou formou je možné jejich 
vlastníkům vypomoci v podnikání právě designem rikší? Například na tyto otázky se 
budu snažit ve své práci odpovědět a konečným výsledkem by měl být návrh, který 
bude zohledňovat současný stav trhu a vymezí si svoji vlastní pozici na trhu. Třeba 
právě tam, kde současné rikši sice působí, ale nejsou třeba příliš efektivní či úspěšné. 
Dalším místem, kde mají tříkolky velký prostor pro růst jsou centra měst. Právě tam 
jsou postupně staré rikši vytlačovány a ekologický nástupce by tak mohl mít značnou 
výhodu proti konkurenci.
Jako další věc je důležité řešit bezpečnost, především ve viditelnosti. Dnes jsou moto-
rové tříkolky jen málo osvětlené a při večerní jízdě na okraji velkých měst může být 
snadno přehlédnutelným vozidlem. Viditelnost je tedy jedna z věcí, které je třeba řešit 
a to i z hlediska toho, jak vozidlo láká zákazníky. Ať už je to pasažér, nebo hladový 
zákazník, který chce využít služeb pojízdných stánků.
Dalším prvkem výrazně ovlivňujícím bezpečnost je také celková rychlost, kterou se 
bude vozidlo pohybovat. Ta bude vzhledem k dnešnímu využití omezena na maxi-
mální rychlost 50km/h, avšak každodenní využití bude v rychlostech do 35km/h. Tato 
rychlost odpovídá běžné situaci na silnici velkých měst.
Motorové tříkolky jsou tedy celkem rozmanitým dopravním prostředkem ve svém vy-
užití, ale bývají často spíše vnímány jako nástroj. Vezměme jako příklad Indii, kde 
je časté, že řidič tříkolku nevlastní, ale pronajímá si ji a proto je důležité se postavit 
k problému navrhování rikši tak, aby se nejednalo pouze o modernizaci zastaralého 
vozu, ale spíše o jeho novodobou variaci na pracovní nástroj, kde je možné využít 
dostupnost novějších technologií, které dříve byly nedostupné, nebo příliš drahé. Na-
příklad je téměř nemyslitelné využít tradičních spalovacích motorů ve chvíli, kdy je 
znečištění z provozu jedním z jejich nejvýraznějších problémů a dokonce tříkolkám 
zajistilo zákaz do center velkých měst. Právě tam bych rád směřoval svůj návrh, aby 




3 vaRIanTní sTuDIE DEsIGnu
3.1 myšlenky koncepcí
Ve svých návrzích jsem se rozhodl prozkoumat různé možnosti přístupů a jejich hlavní 
vlastnosti. U jednotlivých konceptů jsem se tedy snažil přistupovat tak, že jsem vzal 
jejich hlavní myšlenku a kolem nich jsem postavil vizuální reprezentaci toho, jak by 
mohla myšlenka fungovat v návaznosti na reálný produkt. Samotné návrhy nejsou 
plně dokončené, ale představují dostatečně výmluvné vyjádření potenciálu jednotli-
vých návrhů. 
První dva návrhy byly připravovány se záměrem převážet pasažéry a poslední návrh 
byl zase vytvářen s úmyslem co nejvyšší versatility. Výsledné řešení u těchto variant 
představuje postupný přechod od zaměření na pasažéry, až po zaměření na kompletní 
svobodu využití. U každé varianty jsem od počátku předpokládal využití elektromoto-
rů a adekvátní množství baterií pro dostačující dojezd.
3.2 variantní návrh 1
obr. 3–1 Variantní řešení č. 1
U tohoto řešení jsem se rozhodl prozkoumat možnost zvětšení kol do takové míry, kdy 
je možné skrze vnitřní otvor kol nastoupit do interiéru vozu. Inspirací k tomuto návrhu 
pro mě byla původní, ještě dvoukolová, jinrikša. Na těch byla dominantní velká kola, 
avšak nastupovalo se z přední části ve chvíli, kdy vozka zastaví a položí madla na zem. 
Vozka je u tohoto návrhu posazen před velmi výrazný prvek kabiny pro pasažéry.
Tato varianta je určena výhradně pro přepravu pasažérů a nikoliv nákladu. Primární 







tak měli tendence zvolit spíše netradiční zážitek. Cílovou skupinou této varianty jsou 
tedy převážně turisté s prahnoucí po exotických vozidlech.
Technické řešení umožňuje mnohem pohodlnější nástup do vozu a zároveň umožňuje 
výrazně zvětšit prostor pro výhled do boků. Celá varianta představuje především sna-
hu o co největší odlišení od současných tříkolek a zároveň mírně navazuje na principy 
původní jinrikši. Velká kola a ve středu před pasažéry byl vozka. Motor by u tohoto 
vozidla byl umístěn pod pasažéry, včetně baterií, které by byly umístěny v prostoru 
mezi samotnými motory.
Toto řešení je technicky nejexperimentálnějším ze všech mých variant. Z tohoto dů-
vodu se právě v této variantě projevuje i velké množství specifi ckých problémů. Jed-
ním z těch výraznějších byl fakt, že by se jednalo o nestandardní pneumatiky a kola. 
Nestandardní kola by měla za následek, že by při jakémkoliv defektu by bylo složité 
pneumatiky vyměnit, případně najít jejich náhradu. Také nelze příliš uvažovat o tom, 
že by bylo možné spolu s vozem vozit i rezervní pneumatiky.
Výraznější technický problém by spočíval v tom, že by bylo velmi konstrukčně složité 
řešit zavěšení a odpružení zadních hnacích kol.
obr. 3–2 Zadní pohled na první variantu.
Ve výsledném rozhodování jsem díky těmto vyjmenovaným negativním vlastnostem 
došel k závěru, že tato varianta není tou vhodnou pro fi nální řešení.
3.3 variantní návrh 2
U variantní studie č. 2 jsem se rozhodl zaujmout spíše vizuálními vjemy. Jako základní 
prvek jsem se rozhodl využít vizuálních kvalit papírových lampionů, které jsou nedíl-
nou součástí většiny kultur, ve kterých se rikši vyskytují.
Zadní část rikši vychází plně z tradičních lampionů a svou konstrukcí umožňuje od-
krývání krycí plachty směrem dozadu. To umožňuje pasažérům nerušeně nastoupit. 
Samotná plachta byla zamýšlena z poloprůsvitného materiálu, který by propouštěl ur-




kolejnici umístěné v horní a spodní části spolu s vertikálním vyztužením, které by 
pomáhalo napnout textilii.
Samotná textilie by sloužila také jako prostor pro grafi ckou dekoraci pomocí barev, 
například ruční kaligrafi í v Číně, či Japonsku.
obr. 3–3 Variantní návrh č.2
Jako prvek srovnávající kompozici tohoto řešení je zvolena kabina pro řidiče, která 
ze shora doplňuje bokorys prostoru pro pasažéry a srovnává tak střechu. Zároveň tak 
blokuje většinu světla vycházejícího ze zadní části a ta tak nijak neobtěžuje řidiče při 
řízení. Mezi pasažéry a řidičem bylo zamýšleno okénko, které by bylo možné zatáh-
nout a kompletně tak zakrýt.




Dominantní prvek ve formě prosvětlené kabiny pro pasažéry se nakonec v této tvarové 
formě celkem osvědčil a dokázal, že může fungovat aniž by narušoval celkový charak-
ter návrhu. Dokonce se dá říci, že napomohl jinak poměrně nedokončenému tvarování 
tím, že odvádí pozornost od samotného tvaru k samotné přítomnosti tříkolky.
3.4 variantní návrh 3
 
obr. 3–5 Variantní návrh č. 3
Poslední zkoumanou variantou je tato čistě utilitární rikša. Vychází z tradičních čín-
ských motorových rikší, které mají velmi často umístěnou jednoduchou korbu za před-
ní částí, která plně vychází z motocyklu.
Celá zadní část svým tvarováním připomíná dostavník a celá střecha je ve výsledku 
schopna shrnutí do zadní částí, čímž se zadní část kompletně otevře a viditelná tak 
zůstane jen podpůrná konstrukce a případná ochranná klec.
Zadní část je ve srovnání s ostatními variantami velmi prostorná a umožňuje tak jedno-
duché předělání na tradiční korbu, či jinou specifičtější přestavbu pro konkrétní pod-
nikání. Např. stánek s jídlem, zmrzlinou nebo kávou. Velký prostor v této části tyto 
změny a případné specializace vybavení umožňuje.
V případě, že bychom se zabývali u tohoto návrhu přepravou pasažérů a jejich vstupu, 
musela by celá zadní část být rozdělena podél dveří., celkově pak dělení vychází tak, 
že zadní část je velký, prázdný prostor pro nástavby specifické každému zákazníkovi.
Nevýhodou této varianty je ale fakt, že se nejedná o nikterak dramatickou změnu ve 
srovnání se současnými rikšami a její výhoda spočívá spíše v technickém řešení. Z hle-




obr. 3–6 Variantní řešení č.3
3.5 shrnutí a výběr pro další postup
Výsledným rozhodnutím vázaným na předchozí variantní koncepty se stalo to, že sna-
ha o přílišný experiment není příliš slučitelná s jinak jednoduchým charakterem sa-
motného vozidla. Mít atraktivní, ale nepříliš funkční design s drastickými odlišnostmi 
od zavedených tříkolek je cesta, která kromě experimentálního designu nemá příliš co 
nabídnout. Jedná se o vhodné řešení pro estetický experiment, ale pro reálnou aplikaci 
či výrobek s potenciálem masové výroby není vhodný. Samotný fi nální koncept jsem 
tedy převzal z druhé varianty, avšak poučen z práce na třetí variantě jsem se rozhodl 
zjednodušit tvarování. V této fázi byl celkový vzhled velmi závislý na jediném estetic-
kém prvku, který je však sám o sobě jako nosný prvek nedostačující.
K výslednému designu jsem se tedy rozhodl využít prvku osvětlené kabiny, avšak zá-
roveň utlumit jeho důležitost v návaznosti na estetiku a celkově zjednodušit tvarování 
s myšlenkou, že jednodušší tvary budou lépe vyrobitelné a snáze zapamatovatelné. Ze 
třetí varianty jsem převzal jednoduchou upravitelnost v užitkovou variantu, což se jeví 






První věcí, kterou jsem se při navrhování finálního řešení rozhodl definovat, byla vol-
ba umístění kol do kategorie delta. Toto rozmístění kol mi umožnilo velmi univerzálně 
manipulovat s celou zadní částí vozu a zároveň umožnilo nízký poloměr otáčení díky 
typicky motocyklovému otáčení předního kola.
Výsledný tvar mé motorové tříkolky vznikl v tvarování nezávisle na předchozích vari-
antních studiích. Jediným prvkem, který zůstal společným dvěma z variant, je velikost 
kol. Zvolil jsem klasická i dnes používaná skůtrová kola. O roli kol v návrhu budu psát 
více v následující kapitole.
Základní myšlenkou při navrhování pro mě bylo vytvořit tvarově co nejjednodušší 
konstrukci, která bude vizuálně výrazná, avšak ne na úkor nákladů na výrobu. Snažil 
jsem se tedy vyhnout velkým a komplikovaným plochám, které by znatelně zvýšily 
výrobní cenu celého vozidla. Mým cílem bylo vytvořit konstrukci celou z dílů, které 
by šly vytvořit buďto ohýbáním, nebo lisováním.
4.1 velikost a řešení vnitřního prostoru
Základní výhodou motorových tříkolek vždy byla malá velikost v půdorysu doplněna 
o poměrně vysoké tělo vozidla. Nemohl jsem tedy příliš zvětšovat původní rozměry 
a vycházel jsem tak z rozměrů již dříve popisované tříkolky Piaggio Ape.
Její půdorys je dostatečně malý na pohodlný pohyb v ulicích přeplněných měst a tak 
jsem se rozhodl tyto již osvědčené rozměry respektovat a zvolit si je jako výchozí in-
spiraci pro svůj návrh.
obr. 4–1 Výchozí rozměry Piaggia Ape [49]
Protože ale nebylo možné tyto rozměry přímo aplikovat na můj návrh, musel jsem 
přistoupit k jistým kompromisům z hlediska vnějších, celkových, rozměrů. Piaggio 




diči a kabina při pohledu ze shora zasahuje mírně nad samotné kolo. Vnější rozměr je 
tedy delší o posun předního kola mimo kabinu. Stejné odsazení nastalo i u zadních kol, 
tentokrát však směrem do boků. Toto však bylo spíše následkem výrazného snížení 
světlé výšky vozu.
Protože jsem se rozhodl využít svůj návrh i jako užitkovou tříkolku, vybral jsem pro 
porovnání užitkovou verzi Piaggia Ape, které mají tendence být prostorově objemněj-
ší. Především kvůli nárokům na objem přepravního prostoru, který je v tomto případě 
kompletně zakrytý a žádným způsobem neumožňuje přepravu osob.
obr.4–2  Rozměry finálního řešení




Vnitřní prostor svého návrhu jsem nakonec rozdělil do dvou, na první pohled zjev-
ných, částí. Přední části pro řidiče a zadní části pro pasažéry, popř. jakoukoliv formu 
užitkové nástavby. Přímým rozdělením pomocí stěny by však celkové tvarování vý-
razně utrpělo a celý charakter vozu by se přesunul do podoby nepromyšlené extruze. 
Rozhodl jsem se tedy v tomto dělení vynechat objem a nahradit jej pomocí tyčové 
konstrukce. Tímto rozhodnutím došlo k výraznému odlehčení celkového tvarování 
a samotná tyč se tak dostala do pozice prvku, který narušuje jinak poměrně rovinné 
boky. Výška spodní části dělící přepážky zároveň naznačuje výšku bočnic v případě 
předělání zadního prostoru na korbu. Ta bude mít velký objem prostoru na výšku a tří-
kolka tak nebude příliš omezována v tom, kolik je toho schopná převést. Zároveň tento 
vnitřní prostor jasně definuje hranice po které je vhodné zastavět zadní část případný-




kávovary pro pojízdný stánek s kávou, či různé vařiče pro občerstvení, nebo chladící 
boxy pro prodej chlazených nápojů a zmrzliny.
obr. 4–3 Užitková Nástavba
4.2 Tvarování
Prvnotní propozicí o jednoduchém a vyrobitelném tvarování jsem si zároveň definoval 
použití určitého výrazu v daném tvarování. Jednoduché a geometricky čisté plochy 
doplněné o ohýbané prvky jsou samy o sobě velmi dobře tvarově čitelné a doplňovat je 
tedy o nějaké estetické, avšak pro praktické využití nepotřebné, tvarování nebylo příliš 
vhodné. Jedinými otázkami během tvarování tak bylo v jakých formách využívat tyto 
základní objemy a v kterých místech je dělit. Pro narušení monotónnosti některých 
míst v tvarování jsem se rozhodl o mírné naklonění. Zejména u vnější skořepiny, která 
se směrem nahoru mírně zužuje.
Základní skořepinu jsem tedy rozdělil na dvě samostatné části. Vnější skořepinu 
a vnitřní, vloženou skořepinu. Obě tyto části jsou odděleny i barevně a skládají se pře-
vážně z tvarů opakujících převážně jen svislé a horizontální linie. Šikmé tvarování  je 
pouze v půdorysu. Toto tvarování karoserie ve výsledku dostává poměrně subtilní vý-
raz a charakter, avšak obsahuje dostatek vnitřního prostoru k tomu, aby se do karoserie 
vešla veškerá potřebná konstrukce. V návaznosti na vnitřní, vloženou skořepinu je 
řešen i čelní průzor, který tvarově doplňuje její plynulost a uzavírá tak vnitřní prostor. 
Právě tento průzor výrazově odděluje vnitřní skořepinu od vnější. Pouze zakončení 
vnější části je tvarově komplikovanější, díky zaoblení rohů.
Vnější skořepina je ve spodní části hlubší, aby mohla pojmout veškeré potřebné kon-




kové rozšiřování a zvětšování vnější karoserie směrem k vozovce pak udává tříkolce 
mnohem stabilnější výraz, než kdyby byla symetrická.
Posledním výrazným prvkem tvarování kabiny je středový panel v přední části tříkol-
ky. Jeho přední část splývá s boční linií čelního skla, avšak jeho zadní část je mírně 
nakloněna pro zvýraznění dynamiky a důležitosti tohoto prvku. V místě, ve kterém 
se vnořuje do tohoto tvaru samotná tyč řízení, jsem se rozhodl použít výrazné kosení. 
Toto kosení je však překryto tak, aby z vnějšku doplnilo celkový kulatý tvar středové-
ho panelu. Mezi tímto zkosením a zadní plochou středového panelu je umístěn deko-
rativní prvek obepínající řídící tyč. Na spodní část tohoto prvku je umístěn buď znak 
automobilky, která by tento stroj případně vyráběla,  nebo alternativně otvor pro klíč 
na startování, 
obr. 4–4  Pohled na zadní část tříkolky
Při podrobném pohledu na celý návrh lze také pozorovat opakování některých prvků. 
Například zaoblení u dělení interiéru rikši je zopakováno u zadních světel. Zadní svět-
la jsou zapuštěna do jinak ploché zadní části tříkolky. S touto rovnou plochou počítám 
pro reklamní využití viz kapitola o barevném a grafi ckém řešení. U předních světel je 
zase zopakován větší oblouk, který obklopuje tyč řízení a zavěšení předního kola. Po-
dobný tvarový prvek jsem také zvolil u směrovek, které jsou zabudovány do zpětných 
zrcátek.
Konstrukčně technologické a ergonomické řešení
strana
50
5 konsTRukčně TEChnoloGICké a ERGonomICké 
řEšEní
Celá konstrukce finálního řešení mé tříkolky je postavena kolem vnitřní kostry, na 
kterou jsou nasazeny dvě, na více částí rozdělené, skořepiny. Samotná trubková kon-
strukce obepíná prostor pro pasažéry a v přední části navazuje na konstrukci udržující 
přední průzor.
5.1 vnitřní konstrukce
Trubková konstrukce je navržena pro výrobu ohýbáním a následným svařováním ko-
vových prutů. Výběr vhodného profilu či jejich uspořádání pro většinu konstrukce by 
v případě výroby závisel na pevnostních vlastnostech a obojí by muselo by být před-
mětem samotného řešení.
Dělení mezi kabinou a prostorem pro řidiče je vyztuženo trubkovou podporou, která 
je sekundárně využita jako madlo pro usnadnění nástupu a je kruhového průřezu pro 
pohodlný úchop.
obr.5–1  Možné uspořádání vnitřní kovové konstrukce
5.2 vnější krytování
Pro vnější krytí samotné konstrukce se nabízí nespočet materiálových možností. Jed-
nou z logických a často využívaných je konstrukce z lisovaných plechů. Tento materiál 
by byl vhodný především pro vnější skořepinu.





Po důkladné rešerši dostupných řešení se jednoznačně jako nejvhodnější nabízí využití 
elektrického pohonu. Toto rozhodnutí vychází z požadavků na ekologický provoz ce-
lého zařízení. Motory současných tříkolek pohání převážně benzin a diesel, avšak tyto 
dvě možnosti jsou nedostačující právě z hlediska jejich znečištění. Jako o alternativě 
se nabízí uvažovat o využití CNG/LPG, avšak z pohledu infrastruktury současných 
měst můžeme s jistotou říci, že je využití elektrického pohonu jistější volbou. 
Každé město, ve kterém se dnes tříkolky pohybují má alespoň nějakou infrastrukturu 
rozvodu elektrické energie, kdežto o všudypřítomnosti stanic na stlačený plyn v sou-
časné době nejde.
Pro pohon jsem se tedy rozhodl využít elektromotorů v kolech. Konkrétně dvou kusů 
motoru Quanshun E-car Hub Motor 205. Jedná se o bezkartáčový stejnosměrný elekt-
romotor s permanentním magnetem s těmito parametry:
Výkon: 3000W
Napětí: 48V
Rozsah otáček: 0 – 900ot/min
Proud: 70 – 80A
Max kroutící moment: 100 – 180N·m
Účinnost:  >85%
Rozměry: 222mm průměr, 107mm
Hmotnost: 13,2Kg
Voděodolnost: IP54
obr. 5–2 Motor Quanshun 205 [50]
Tento konkrétní motor je již od výroby vybaven vlastním brzdným kotoučem.
5.3
5.3.1
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Samotný chod motoru je řízen řídící jednotkou od firmy KELLY, konkrétně modelem 
KHB12201, 24-120V, 200A o rozměrech 162×218×84mm
5.3.2 zdroj energie
Ve srovnání s nutností nádrže na fosilní palivo jsou baterie značně univerzálnější. Je-
jich kapacita lze rozmístit po vnitřním prostoru vozu tak, aby nebyla v rozporu s tvaro-
váním a ergonomickou funkcí. Není tedy třeba počítat s mohutnou nádrží na stlačený 
plyn, která má z důvodu bezpečnosti pevně daný tvar a velikost. Baterie lze mnohem 
lépe využít pro samotný designérský cíl.
Pro pohon jsem tedy zvolil battery pack od firmy Headway, složený z Lithium-iono-
vých baterií. V celém battery packu  se nachází 384 Headway 38120S LiFePo
4 
článků.
Celková kapacita této soustavy článků je 240Ah o celkovém napětí 48V 
Články jsem rovnoměrně rozmístil do prostoru podlahy tříkolky. Podlaha v prostoru 
kabiny pasažérů umožňuje odklopením přístup k bateriím pro jejich případnou výmě-
nu či servis.
obr. 5–3 Rozložení Baterií, umístění motorů a ovládací jednotky





Velikost: 38mm průměr, 122mm délka








Při celkové kapacitě baterií 240Ah a účinnosti užitého motoru může vozidlo teoreticky 
jet 1,63h při plném výkonu motorů.
Obvod kola: π·d=1,413m
Max. počet otáček n=900/min
2,04h = 97,8min
97,8·900= 88020 otáček za nabíjecí cyklus.
110160·1,335=155656m
Odhadovaný dojezd na jedno nabití je tedy 155,7km za 1,63h.
Výsledná teoretická maximální rychlost s tímto motorem je tedy 95km/h. Ta je však 
pro plánované použití v centrech měst, tedy dnešní specifické využití motorových tří-
kolek, příliš vysoká. Při této rychlosti by vozidlo přestávalo být bezpečné. Bylo by 
tedy nutné tuto rychlost elektronicky omezit tak, aby byla maximální, reálně dosaži-
telná, rychlost 50km/h.
obr.5–4  Baterie Headway 38120S [51]
5.3.4 zavěšení kol
Pro zavěšení předního kola jsem se rozhodl využít tlačeného kyvného ramena. Toto ře-
šení jsem zvolil pro jeho pozitivní vlastnosti při brzdění, které jsem popsal v předchozí 
5.3.3
5.3.4
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rešerši. Zároveň umožňuje i dostatečné vytočení předního kola, aby byl zachován níz-
ký poloměr otáčení.
Zavěšení zadních kol je voleno nezávislé. Zároveň tak, aby umožnilo výrazně snížit 
světlou výšku vozu v porovnání s dnes používaným zavěšením na listových pružinách. 
Aplikované zavěšení kol však zvětšuje celkovou šířku vozu. Ač je širší rozvor zadních 
kol výhodný pro stabilitu při jízdě, omezuje zároveň schopnost vozu projet úzkými 
uličkami. Tento způsob zavěšení má i svoji výhodu, kterou je v případě bočního nárazu 
deformace, ke které dojde právě na motoru a tomto zavěšení. Energie nárazu se tak 
nepřenese přímo na pasažéry.
obr. 5–5 zavěšení předního kola [16]
5.4 Ergonomické řešení
5.4.1 Pasažéři 
Pokud jde o ergonomii u cestujících, nastávají zde mnohá omzení vzniklá ze snahy 
o co nejmenší rozměry u tohoto typu vozidla. I přes tyto snahy jsem však zachoval 
velký výhled pasažérů ven z vozidla.
Jedním z cílů práce bylo usazení dvou pasažérů. V zadní části jsem tak zvolil jednu 
lavici o celkové šířce 95cm a hloubce 45cm. K lavici také patří velké zadní opěradlo. 
Tato lavice je navržena tak, aby bylo jednoduché ji během okamžiku sklopit a uvolnit 
tak prostor uvnitř pro jiné potřeby. Tato funkce je důležitá především pro chvíle, kdy je 
potřeba přepravit nejen pasažéry, ale i jejich zavazadla. Ve výsledku se tak díky tomuto 
složení může převážet náklad pasažérů, kteří mohou být přepravování v druhém vozi-
dle. Sedačka se sklápí tím způsobem, že se nadzvedne, uvolní z držáků a poté sklopí, 
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čímž je zamezeno, aby se sedačka samovolně sklopila pod pasažérem při každodenní 
jízdě. Pro pohodlí pasažérů je rikša vybavena také sklopnými područkami.
Zadní lavice pro sezení je také mírně snížena, čímž dochází k větší stabilizaci pasažérů 
během jízdy. V prostoru před lavicí je dostatek místa, který bude kompenzovat větší 
prostorové nároky na nohy v této pozici. Během rychlého zabrždění se také pasažéři 
mohou zapřít o spodní přepážku. K této situaci by však dojít nemělo, neboť tuto hyb-
nost by měly pohltit bezpečnostní pásy. Vzhledem k velmi špatným bezpečnostním 
návykům pasažérů a řidičů je však tato možnost poměrně důležitá.
V prostoru před zadní lavicí je také zamýšlen převoz menších zavazadel, například 
batohů, tašek či menších kufrů. 
obr. 5–6 Usazení řidiče nad rezervním kolem a pasažérů v kabině
Na předchozím obrázku je vyobrazeno usazení postav odpovídajících dospělému muži 
o výšce 177cm.
Pro nástup pasažérů je důležitým prvkem madlo, které je součástí samotné konstrukce 
rikši. Je umístěno v přední části prostoru pro pasažéry a jeho funkce je pomoci lidem 
při nastupování. Toto madlo také funguje jako vyztužení tříkolky v jejím vnitřním 
rozdělení. Mezera vzniklá v této části je zamýšlena tak, aby umožnila snadnou komu-
nikaci mezi pasažérem a řidičem ve chvíli, kdy tříkolka jede zcela otevřená.
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obr. 5–7 Madlo mezi řidičem a pasažéry
5.4.2 řidič
U řidiče je základním ergonomickým požadavkem nastavitelnost sezení. Především 
nastavitelnost vzdálenosti od řidítek a výšky sezení. Výška sezení lze změnit tím způ-
sobem, že se celá lavice upevní šrouby do přichystaných děr podle potřeby konkrét-
ního řidiče. Řidič po většinu času bude vyžadovat jednu konkrétní výšku.  Pozicování 
v horizontální ose, které může řidič vyžadovat výrazně častěji, je řešeno pomocí po-
jezdu v kolejnici, která je umístěna uvnitř sedáku. 
Samotné polstrování sedačky je jednoduchá molitanová výplň.
Řízení je řešeno tak, aby bylo možné tříkolku ovládat jen pomocí řidítek. Před samot-
nými řidítky má řidič umístěn jeden tachometr, který může mít i dodatečné informace 
jako stav baterie, či hodiny. Využitím elektromotorů odpadá potřeba dodatečných mě-
řičů jako jsou otáčkoměr či teplota oleje. Pro montáž dalších přístrojů, např. taxametru, 
je vedle tachometru dostatek místa, který to snadno umožňuje. Díky návrhu kabiny má 
řidič velké pozorovací úhly do všech stran. Inspirací z vozu Mitsuoka BUBU jsem se 
také rozhodl zahrnout spodní část kabiny do prostorů, skrze které je vidět. Řidič tak má 
výborný přehled, zda nenajíždí na chodník, či jakoukoliv jinou překážku. Ze středo-
vého panelu také vychází dvě opěrky na chodidla, které nemají žádnou roli v ovládání 
tříkolky, avšak umožňují řidiči lepší pohodlí při řízení. V případě, že se řidič rozhodně, 
může je však velmi jednoduše oddělat, či posunout do lepší pozice pro jeho konkrétní 
potřeby. Pohled za vozidlo je řešen dvěma zpětnými zrcátky. Toto řešení je totožné 
s většinou dnešních užitkových tříkolek, které nemají v kabině vnitřní zpětné zrcátko, 
ale pouze dvě, případně jedno, umístěné v exteriéru.
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V samotném středovém panelu u řidiče se nachází také malý úložný prostor, který je 
uzamknutelný a umožňuje tak řidiči schovat potřebné doklady během denního cesto-
vání. Pod podlahou se nachází další úložný prostor, tentokrát však určený pro základní 
nářadí a auto lékárničku. 
obr. 5–8 Vyznačení výhledových úhlů
5.4.3 krytí kabiny proti povětrnostním vlivům
Krytí pasažérů a řidiče jsem se rozhodl řešit pomocí srolovatelných textilních ploch. 
V přední části se jedná o plochu, složenou ze dvou materiálů, kterou je možné namotat 
na tyč umístěnou za řidičem. Tu je možné v případě potřeby vyjmout a umístit mimo 
interiér, například na střechu tříkolky. Přední krycí plocha je rozdělena na dvě části 
z důvodu nutnosti zachování dobrého výhledu z kabiny. Vnější textílie tak obepíná 
vloženou, plastovou, průhlednou část. Je však nutné podotknout, že hlavní variantou 
mého návrhu je ta, která má tyto přední dveře oddělané a zakrytá bývá pouze zadní 
část. Můj návrh se tak v tomto ohledu blíží spíše čínským rikšám, které mívají v přední 
části pouze motocykl bez krytí řidiče. Možnost zakrýt i řidiče zde však je.
V zadní části jsem se rozhodl volit celistvou textilní plochu z průsvitné textilie. Hlav-
ním využitím této textilie je ochrana před deštěm a tak nesmí propouštět vodu. Sekun-
dární funkcí zadního plátna je dostatečná průsvitnost. O motivaci k tomuto faktoru píši 
dále v grafickém řešení a diskuzi. Plátno kryjící pasažéry se shrnuje stejným směrem 
jako přední krytí, avšak namísto namotávání na konstrukci pouze jezdí v kolejnici a ve 
složené podobně je shrnuta v zadní části. Tím i částečně kryje pasažéry i v zatažené 
formě.
5.4.3
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obr. 5–9   Přední dveře a zadní krytí kabiny
U užitkové varianty jsem zvolil krytí totožné s tradičními přívěsy pro automobily. 
Jednoduchá plachta, připevnitelná k bočnicím nákladního prostoru, kryje náklad před 
vypadnutím na vozovku a povětrnostními vlivy. V případě, že náklad přesáhne verti-
kálně hranice bočnic, je  možné připnout plachtu až k samotnému stropu kabiny. Pro 
více specializované nástavby v zadní části by bylo nutné řešit krytí zvlášť.
obr. 5–10  Zadní nástavba Delivery van




Pro přirozené světlo je třeba umístit zdroj osvětlení nad hlavy pasažérů. V případě mé 
rikši jsem jej umístil do středu plochy stropu zadní části tříkolky. Tímto světlem je tak 
možné dostatečně osvětlit celý vnitřní prostor, aniž by světlo bylo příliš silné a ovliv-
ňovalo řidiče. Řidič je také chráněn před tímto světlem samotnou horní přepážkou 
mezi jednotlivými sekcemi vozu. Pro použití u užitkové varianty mého návrhu je další 
světlo umístěno právě v této přepážce. V tomto místě však světlo směřuje do užitkové-
ho prostoru. Ve chvíli, kdy jsou v zadní části přítomni pasažéři, je nevhodné mít toto 
světlo zapnuté. Při zataženém zadním krytí zadního prostoru je navíc světlo umístěno 
mimo prostory pasažérů. Poslední interiérové světlo je umístěno nad hlavou řidiče. To 
mu umožňuje potřebné přisvícení, např. při přijímání platby za cestu.
obr.  5–11 Umístění vnitřního osvětlení
5.4.5 osvětlení vozidla
Samotná tříkolka je osvětlena několika prvky. Pro řidiče je důležité především přední 
světlo, které je umístěno ve středu a svojí velkou plochou osvětluje výrazně vozovku. 
Dalšími zdroji světla jsou směrovky umístěné na zpětných zrcátcích. Ty také dodají 
protijedoucím vozům dostatečnou jistotu, že tento vůz není motocykl, ale tříkolka. 
V křižovatce pak tak snadno nedojde ke kolizi z důsledku záměny.
Zadní světelné prvky jsou situovány do jednoho celku. V tomto celku se nachází smě-
rovky spolu se zpátečními a brzdovými světly. Obrysová světla jsou umístěna do nej-
širšího bodu vozu v zadním blatníku.
Za poslední a nejvýraznější prvek osvětlení lze považovat i samotné osvětlení kabiny. 
Její prosvětlenost bude dostatečně výrazná právě během večerních hodin, kdy bude 
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obr. 5–12 Zadní osvětlení včetně obrysových světel
5.4.6 Bezpečnost
Motorové tříkolky jsou velmi bezpečným způsobem dopravy, avšak není to tolik zá-
sluhou řešení bezpečnosti, jako spíše právě znatelně nižší provozní rychlostí v porov-
nání s automobily. Jen velmi zřídka se tato vozidla pohybují rychleji, než 40km/h, ve 
městech se pohybují spíše rychlostmi do 25km/h. Jsou tedy stavěny na jízdu v malých 
rychlostech a to se na vozidle výrazně projevuje. Ve srovnání s motocykly a skůtry 
mívají mnohem lepší krytování a při nehodě či nárazu je tak člověk lépe chráněn. Ze-
jména pokud jde o čelní nárazy. Samotné nárazy bývají v malých rychlostech a to se 
také projevuje na bezpečnostních prvcích.
obr. 5–13 Aplikace origami motivu na tříkolce
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Jedním z důvodů vážnějších zranění u těchto vozítek jsou případy kdy se vozidlo vi-
nou špatného řízení převrátí na střechu. Tendence k překlopení jsou vázány především 
k výšce, ve které se nachází samotné těžiště vozidla. Pro eliminaci těchto tendencí jsem 
se rozhodl výrazně snížit světlou výšku vozu a zároveň umístit baterie do podlahy. Tím 
se výrazně zlepšilo rozložení hmotnosti po celé konstrukci vozu. K větší stabilitě také 
přispívá mírné posunutí zadních kol do boků ve srovnání s původními tříkolkami.
Dalším, zcela nevynechatelným, bezpečnostním prvkem jsou bezpečnostní pásy. Ty 
jsou u tříkolek v dnešní době velmi často kompletně ignorovány a většina jich pasa-
žérů tak jezdí nijak nepřipoutána. Kvůli nízké provozní rychlosti jsem zvolil dvou-
bodové bezpečnostní pásy. Ty zajistí, že pasažéři nevypadnou z tříkolky a budou tak 
chráněni její konstrukcí. Podle potřeby by však bylo možné do zadní části namontovat 
tříbodové bezpečnostní pásy, které by byly přichyceny k zadní stěně. U řidiče by byly 
přichyceny k horní přepážce mezi sekcemi interiéru,
obr. 5–14 Umístění bezpečnostních pásů
Ve výsledku tak došlo ke zlepšení jízdních vlastností a mělo by tak i dojít k mnohem 
jistějšímu chování tříkolky na silnici. Právě toto byla jedna z věcí, která byla již na 
první pohled u starých tříkolek zastaralá a během jízdy působily tak, že se každou 
chvíli převrátí. Ač se tak stávalo jen velmi výjimečně a to zejména během náhlých 
změn směru, ke kterým běžně během jízdy nedochází.
5.4.7 madla a prvky pro držení
Vzhledem k otevřené konstrukci tříkolky je důležité nabídnout pasažérům dostatek 
příležitostí k uchycení při nastupování a také během jízdy.
Největším madlem je jíž dříve zmíněná část konstrukce uprostřed vozu, která slouží 
také jako podpora pro střechu. Slouží pro pohodlnější nástup, který je důležitý zejmé-
na pro starší osoby, které by jinak mohly mít potíže s nastupováním. Obtížný nástup 
se projevuje zejména u současných tříkolek, kde je navíc kabina výše nad vozovkou. . 
5.4.7
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Samotný kruhový průřez madla má průměr 35mm, což jej dělá rozměrově pohodlným 
pro úchop.
obr. 5–15 Usazení pasažérů a jednotlivé úchytné prvky
Nad hlavami pasažérů se nachází jedno podlouhlé madlo, které je určeno pro držení 
během jízdy a během výstupu. Během jízdy pro jistější držení při vibracích z vozovky 
a během vystupování pro výrazné usnadnění vstávání. Opět prvek, který výrazně po-
může starším pasažérům.
Područky jsou řešeny tak, že umožňují dva různé způsoby použití. První způsob je 
položení na horní stranu područky. Druhý způsob zase umožňuje pasažérovi vložit 
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ruku do vnitřní části područky a pevně se uchytit jejího konce, který je pro lepší úchop 
zúžený.
Stejný průměr, jako má středové madlo, mají i samotná řídítka.
obr. 5–16 Plošné znázornění přehybů na plachtě [52]
5.4.8 zadní krycí plachta
Závěrem této kapitoly bych rád vzpomenul zadní krycí plachtu a způsob, jakým je 
vhodné ji řešit. Jedna z možností, která se nabízí, je standardní plachta, která půjde shr-
nout směrem dozadu. Celá podpůrná konstrukce držící plachtu bude pojízdná v malé 
kolejnici umístěné v podlaze kabiny.
Hlavní, ač mírně komplikovanější, verzí je však poměrně více grafické řešení. Kon-
strukce inspirovaná přehyby z japonského origami. Díky tomuto řešení lze shrnování 
aplikovat na téměř jakkoliv prohnutý povrch a zároveň zachová pravidelnou strukturu 
celé plochy po shrnutí. Změnou rozměrů samotného vzoru je možné upravit finální 
šířku shrnuté plochy a upravit ji podle potřeb.
5.4.8
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obr. 5–17 Aplikace origami motivu na shrnovací plachtě [52]
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6 BaREvné a GRaFICké řEšEní
6.1 Barevný kontrast
Zásadním prvkem barevného řešení mého návrhu je kontrast vnitřní a vnější skořepi-
ny. Velmi důležité je, aby byl zachován výraznější světlo-tmavý kontrast. Vnitřní sko-
řepina je z hlediska praktického využití řešena tmavou barvou. Díky častému využívá-
ní vnitřních prostor by bylo náročnější udržet dojem čistoty u světlého interiéru oproti 
tmavému. V případě využití světlého vnitřku je vhodné využít tmavé barvy alespoň 
na podlaze pod řidičem a pod pasažéry. Tyto plochy budou nejvíce trpět na nečistoty 
z neustálého nastupování a vystupování.
Sekundárním kontrastem u výběru barevnosti je kontrast teplých a studených barev.Je 
tedy možné zvýraznit barevný kontrast právě tímto způsobem, avšak celková barev-
nost působí lépe ve chvíli, kdy je varianta řešena buďto právě v teplých, nebo pouze 
studených barvách.
obr. 6–1 Ukázka grafiky pro přepravu po zoologické zahradě
6.2 využití grafiky
Pro větší význam grafiky v reálném využití jsem počítal s aplikováním různých polepů 
a grafiky na celou zadní část vozu. S výjimkou světel lze celá karoserie pokrýt gra-
fikou, včetně střechy. Tato grafika může přinést majiteli buďto další finanční příjem, 
nebo mu může nabídnout způsob jak odlišit svůj vůz podle použití. Např. tříkolka 
využívaná pro rozvoz jídla může mít adekvátní grafiku a okamžitě tak zvýraznit svoji 
roli. Grafické odlišení je nejdůležitější především ve chvíli, kdy je tříkolka používána 
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Je velmi časté, že se majitelé současných tříkolek rozhodnou svoje vozidlo sami vy-
zdobit podle svého vkusu, nebo jako v Indii na nich propagovat své oblíbené filmy. Ve 
většině případů pak dojde k tomu, že se z vozidla stane přeplácaná karikatura místní 
kultury. Tomuto fenoménu nelze předejít, avšak alespoň dostupností velké plochy lze 
mírně snížit radikálnost této lidové tvořivosti a částečně tak zajistit, že se nebudou 
pokoušet zbytečně zdobit místa, kde je to zcela nevhodné. 
obr. 6–2  Základní barevné varianty
obr. 6–3  Ukázka grafiky pro použití pro přepravu jídla z asijského bistra




Už mojí prvotní motivací, pro výběr této finální varianty, byly hrátky se světlem v sa-
motném návrhu. Světlo pronikající z vnitřních prostor pro pasažéry je důležitým vizu-
álním znakem, který tuto tříkolku výrazně odliší od konkurence a nabídne v dnešním 
trhu výjimečný poznávací prvek.
Hlavní inspirací v tomto počinu mi byly tradiční papírové lampiony, jenž jsou přítom-
né v kultuře mnohých zemí, ve kterých se tříkolky vyskytují. Tyto lampiony se za dobu 
své existence staly významnou součástí kulturních tradic, festivalů a místy dokonce 
i symbolem štěstí. V neposlední řadě tímto rozhodnutím přejímám i další vizuální 
prvek z lampionových festivalů a průvodů. Ve chvíli, kdy ve větší koloně pojede za 
sebou několik prosvěcujících tříkolek, z dálky se bude jednat o pohled podobný tomu, 
jaký se naskytne právě pozorovatelům během těchto průvodů.
Stejně tak, jako se kdysi používaly lampiony pro získání pozornosti kolemjdoucích, 
tak i v mém návrhu plní tuto roli. V dnešním světě velkoměst a téměř nepřetržitého 
městského provozu, je tento vzhled, přitahující pozornost osvětlením, velmi dobře za-
padající do svého městského okolí.
Tvar interiérového svítidla je také inspirován symboly pro kladný a záporný pól u ba-
terií. Tímto prvkem zde připomínám pasažérům, že sedí uvnitř elektricky poháněného 
vozidla.
6.4 Barevné kombinace
Ve většině případů lze kombinovat velké množství barev, avšak i v tomto ohledu se na-
chází pár kombinací, které je z hlediska zažitých zvyklostí lepší vynechat. Konkrétně 
v Indii je zažitá barevná kombinace žluté a zelené, která symbolizuje pohon tříkolky 
na stlačený plyn. Kombinace žluté a černé, kde jsou barvy děleny v polovině výšky 
vozu, je zase znakem pohonu na diesel nebo benzin. Vzhledem k faktu, že má tříkolka 
je poháněna elektromotory jsou tyto barevnosti nevhodné, až zavádějící. Pokud jde 
však celosvětově o kombinaci černé a žluté, můžeme ji velmi často najít jako barev-
nost používanou u vozů taxi. Proto pokud nebude vůz dělen horizontálně v polovině 
výšky, ale bude dělen podle skořepin, je i černá a žlutá vhodnou variantou. Především 
pak pro přepravu pasažérů, u kterých už samotná barevnost zajistí rozpoznatelnost 
tříkolky jako nájemné přepravy.
Základní sadou barev vhodných pro základní lak jsou bílá, žlutá, zelená, růžová a mod-
rá v kombinaci s tmavou vnitřní skořepinou. Bílá pro aplikaci v evropských zemích, 
kde se jedná o barvu čistého a nového. Žlutá při využití pro taxi, plně zelená zase pro 
symbolizaci ekologického provozu. Růžová a modrá jsou pak dodatkové barvy, které 
jsou vhodné pro aplikaci podle prostředí, ve kterém se vyskytují. Např. pro přepravu 
mořských plodů nebo ryb je modrá velmi vhodnou barvou a naopak pro stánek se slad-
kostmi či zmrzlinou je zase například růžová správnou volbou.
6.3
6.4
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7.1.1 Tvar, materiály a zvuk
Výrazný psychologický vliv na člověka má u mé tříkolky především její otevřenost. 
Velký prostor uvnitř, který umožňuje výhled do všech stran jak pro pasažéry, tak pro 
řidiče, je způsobem, jak zmírnit pocity klaustrofobie z jinak malého vozidla. Tato pro-
storovost však může v některých lidech vyvolávat strach z vypadnutí z tříkolky. Tento 
pocit je do jisté míry pozitivním efektem, neboť přinutí pasažéry k připoutání, což 
dosud bohužel není u této kategorie vozů zvykem.
Při zatažení krycí plachty kolem pasažérů naopak dojde k tomu, že se lidé mohou cítit 
příliš obklopeni a stísněni. Nejen abych se vyvaroval těmto negativním pocitům, jsem 
zvolil látkovou plachtu, která na člověka působí mnohem příjemnějším dojmem. Na 
rozdíl od tradičních pevných dveří pak nemá pasažér takový pocit, že by byl uvězněn 
v pevné, tvrdé a nehybné hmotě, ale že je obklopen zástěnou, která mu dodává osobní 
prostor. Spolu s vnitřním osvětlením se tak stává zakrytý vnitřní prostor intimní míst-
ností, která umožňuje únik od jinak hektického světa velkoměst. Tento vzniklý malý 
a intimní prostor je tak ideální pro páry.
Vzhledem k použití elektromotorů se však vytrácí jeden z poznávacích prvků tohoto 
vozidla, který mu v různých místech světa dal dokonce alternativní jméno. Tuk-Tuk, 
vzniklý ze specifického zvuku dvoutaktních motorů, je u mého návrhu již součástí 
minulosti. Elektrické motory zajišťují velmi tichý chod a ubírají tak na znečištění vel-
koměst hlukem. Z typicky hlučného prostředku se tak celkově stane zajímavý způsob 
dopravy, který umožní klidnou konverzaci v prostoru pro pasažéry, aniž by byli rušeni 
hlukem motoru. Zároveň to také umožní lepší domluvu s řidičem za jízdy.
7.1.2 světlo
Světlo pronikající z kabiny ven je pro potenciální pasažéry dobrým lákadlem. Během 
večerních hodin jim bude sloužit jako rozpoznatelný bod a vyvolá tím i vyšší důvěru 
v samotnou tříkolku. Zaparkovaná tmavá tříkolka v temném prostředí působí výrazně 
nedůvěryhodněji, než tříkolka stojící a lákající pasažéry svým světlem v jinak potem-
nělém okolí. Bude tak působit jako jistá oáza světla a bezpečí uprostřed večerního 
města. Přívětivý charakter teplého světla, pronikajícího zevnitř tříkolky, má význam 
především během nočního, městského života. Při návratu z noční zábavy bude prá-
vě tato tříkolka nezaměnitelným prvkem infrastruktury, který zajistí bezproblémovou 
cestu domů jinak nejistému pasažérovi.
7.1.3 Barvy
Vliv barev návrhu na lidskou psychiku je přímo spjatý s konkrétními asociacemi u da-
ných služeb. Když zákazník vidí konkrétní barevnost u vozidla, má tendence vozidlu 









oranžová pro úklidové služby, vždy budou konkrétní barvy společností preferované 
pro určitou roli konkrétního vozu. Tento efekt je vhodné využít jako podklad před 
aplikováním grafiky, nebo polepu.
Barvy také získávají další význam ve chvílích, kdy jsou vázány na kulturu prostředí. 
Především v Číně jsou volené barvy výrazně ovlivněny kulturními zvyklostmi. Čínská 
kultura tak například upřednostňuje červenou jako barvu štěstí, vitality, oslav, svateb 




Z ekonomického hlediska je nutné si přesně definovat v jaké cenové kategorii vozů lze 
můj návrh umístit. V současné době jsou motorové tříkolky populární především díky 
jejich velmi nízké ceně ve srovnání s automobily a velké universálnosti v porovnání 
s motocykly.
7.2.1 Pořizovací náklady
Pokud jde o pořizovací náklady, je bohužel téměř nemyslitelné, že by se mohl můj 
návrh přiblížit současným tříkolkám, které jsou sestaveny z všudypřítomných, zasta-
ralých, ale levných součástí. 
Největším faktorem v pořizovacích nákladech mého návrhu bude zajisté velké množ-
ství baterií pohánějících samotnou tříkolku. Jejich kapacitu jsem vybíral tak, aby cel-
kový dojezd na jedno nabití dosahoval alespoň 100km. To ovšem nemusí být zcela 
nutné pro každého zákazníka a snížením počtu článků tedy může výrazně klesnout 
i výsledná cena vozidla. Cena mnou vybraných článků se dnes pohybuje v rozmezí od 
7 do 14 USD. V jejich celkovém počtu 384 kusů se tak cena může teoreticky nasčítat 
až přes hranici 100 tis. korun. Při výrobě velkého počtu tříkolek však nelze předpoklá-
dat, že by výrobce nakupoval jenotlivé články za maloobchodní ceny.
Hnací elektromotory je zase možné koupit po zhruba 400 USD za kus. Ovládací jed-
notka je v prodeji za 550 USD.
Tyto poměrně vysoké pořizovací náklady na hnací ústrojí tříkolky jsem se snažil kom-
penzovat v samotném návrhu designu celé karoserie. Většinu dílů jsem tedy navrhl 
v takovém tvarování, které umožní jedoduchou a efektivní výrobu. Velká část dílů je 
tedy zamýšlena na výrobu lisováním, nebo ohýbáním.
Pokud tedy chceme uvažovat o tom, že by tyto tříkolky byly používány chudou vrst-
vou obyvatelstva východních zemí (Např. Indie), bylo by nutno přistoupit k již po-
užívaným způsobům pronájmu vozidel. V těchto případech podnikatel nakoupí více 
vozů, které pak za denní poplatek půjčuje lidem, kteří s nimi vydělávají. Tím se pak 
podnikateli vrací investice, až mu nakonec začne vůz vydělávat.
Velmi často se však stane, že nájemce musí každý den svojí prací nejdříve zajistit 
nájemné za vůz a až poté může vydělávat na vlastní živobytí a svoji rodinu. V tomto 
ohledu může můj návrh pomoci v tom, že nabídne větší možnosti výdělku a lepší místa 




tříkolky na fosilní paliva vjezd zakázán. Především tedy do center velkých měst, kde 
je problém s čistotou ovzduší.
7.2.2 Provozní náklady
Díky využití elektromotorů je můj návrh méně náročný na potřebné palivo. Elektro-
motory mají vysokou účinnost a poměrně nízké ztráty, čímž šetří majiteli peníze a po-
stupně tak vrací prvotní investici do baterií, ve srovnání se spalovacími motory. Záro-
veň je díky elektromotorům v kolech jednodušší celá konstrukce tříkolky a tím může 
dojít k poruše na výrazně menším množství součástí. Celý vůz nemá převodovku, 
nebo diferenciál a hlavně chybí celý systém na odvod výfukových plynů. Tím výrazně 
padá počet rizikových částí.
7.2.3 Přímá konkurence
Jistým konkurentem v kategorii designových tříkolek může být mému návrhu Piaggio 
Ape ve verzi Calessino. To nabízí oproti Piaggiu Ape v normální verzi mnohem kva-
litnější materiály, lepší konstrukci a barvy a především stylizaci do italského designu 
se svojí barevností. Calessino si však za tyto změny nechá řádně zaplatit a stává se tak 
z něj spíše vozidlo pro turisty, než užitkové vozidlo. Pro představu, v České Repub-
lice jej lze pořídit za cenu do 340 000 Kč. To jej staví cenově přímo proti tradičním 
automobilům. Vzhledem k malému množství změn v praktičnosti Calessina, oproti 
standardnímu modelu, by tak měl můj návrh oproti Calessinu značnou konkurenční 
výhodu a měl by tak potenciál přilákat právě zákazníky, kteří by jinak mohli uvažovat 
o koupi právě tohoto vozu.
Elektrická tříkolka Zbee je jedinou skutečně moderní tříkolkou, která však není určena 
jako užitková a její zaměření je výhradně na přepravu osob. Její současné směřování 
je spíše jako malého vozidla určeného pro nákupy. I tak je ale plánovaná cena tohoto 
vozu kolem 150 000 Kč. Namísto konkurence motorových tříkolek se tak spíše dá 
mluvit o Zbee jako o konkurenci tradičních dvoukolových motorových skůtrů.
7.3 sociální aspekty
Ze sociálního hlediska bývali řidiči rikší považování za jednu z nejnižších vrstev oby-
vatel. Převážně v počátcích, kdy byly rikši pouze na lidský pohon. Bylo tomu tak 
z důvodu, že se jednalo o jedno z fyzicky nejnamáhavějších povolání, které bylo v té 
době dostupné. Často jej vykonávali přistěhovalci, kteří jinak neměli příliš mnoho 
možností jak si vydělat na živobytí. Výrazná psychická a fyzická náročnost mívala 
často za následek, že se vozkové uchylovali k drogám. Převážně opiátům. Nejen díky 
těmto faktům se dodnes nahlíží na řidiče tříkolek s vysokou mírou nedůvěry. Mým 
cílem tak bylo nabídnout možnosti, jak těmto předsudkům předejít. Možnost vjezdu 
do center měst nabídne řidičům příležitost převážet movitější zákazníky, nebo postavit 
své stánky v lepších prostorech. Lepší příležitosti k výdělku budou mít za následek 









Tato práce byla zaměřena na kompletní návrh designu motorové tříkolky v kategorii 
rikší. Během této práce jsem detailně prozkoumal problematiku současných motoro-
vých tříkolek z hlediska historického vývoje, technických prvků a také i samotných 
designových trendů. Z celkové rešerše postupně vyplynula role, kterou zastávají tří-
kolky v dnešních městech a tím i možné designové směry, kterými je možné se vydat 
pro posun tohoto typu vozidla do budoucna, aby byla zachována jejich unikátnost 
a především užitečnost. Během celé své práce jsem uvažoval o zařazení mé motorové 
tříkolky do center měst, kde tradiční rikši přestávají být vítány pro své emise.
Finální varianta vznikla výběrem nejvhodnějších vlastností ze tří designových koncep-
cí. V návaznosti na komplexní problematiku využití těchto strojů jsem tedy vytvořil 
takový návrh, který je nejen technologickým vylepšením soušasných tříkolek, ale zá-
roveň i umožňuje poměrně značné rozšíření jejich použitelnosti a atraktivity.
Celkový vizuální dojem působící na člověka, který vychází z tradičních papírových 
lampionů,  je prvkem, který respektuje neměnné historické zvyky a svou výrazností 
napomáhá přilákat pozornost na vozidlo. Tím se tak stroj stává pro jejich majitele 
důležitým společníkem a zároveň velmi dobrým nástrojem pro zlepšení jinak složité 
a náročné situace jejich majitelů, kteří velmi často závisí vlastní existencí na svých 
vozech. Spolu s nízkými provozními náklady a nulovými emisemi z elektromotorů 
se tak jedná o zajímavý směr, jakým by se mohla současná doprava ve velkoměstech, 
nejen východních zemí, vyvíjet.
Výsledkem mé práce je tedy návrh, který spadá mezi dvě kategorie motorových tříko-
lek. Mezi ty výhradně užitkové a ty určené výhradně pro přepravu osob. Tímto se můj 
design vymezuje vůči současným rikšám na trhu a nabízí takový stroj, který se velmi 
jednoduchou úpravou může přizpůsobit aktuálním potřebám majitele. Jeho jednodu-
ché tvarování mu nabízí jednoznačný charakter a spolu s využitím průsvitné kabiny 
vyzařuje velkou dávku osobitosti a jedinečnosti. Tyto vlastnosti dodávají mému návr-
hu rozpoznatelnost, kterou si ostatní značky musely budovat desítky let, během kte-
rých nedošlo k žádnému výraznému posunu v samotné kategorii motorových tříkolek.
Má tříkolka je vizí toho, jak při současném stavu trhu a technologií, lze využít prvků 
používaných u ostatních kategorií motorových vozidel a vytvořit tak nový vzhled ji-
nak starému konceptu vozu. Tento nový a svěží přístup tak může napomoci kompletně 
obrátit zažité předsudky vůči tříkolkám, jako znečišťujícím nepříjemnostem, v ekolo-
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